











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































大分類 細　　目 1 2
調査回
@3 4 5
性別 ○ ○ ○ ○
年齢 ○ ○ ○ ○
個人属性 職業ﾔでの来街頻度
○○ ○○ ○○ ○○ ○○
現住所 ○ ○ ○ ○ ○
茨木市に来街するようになってからの経過年数 ○ ○
目的地・経路・駐車場の選択順 ○
利用駐車場 ○ ○ ○ ○
利用駐車場の決定時点 ○ ○ ○
実際に利用した駐車場が第一希望かどうか ○ ○ ○
第一希望駐車場はどこだったか ○ ○
第一希望駐車場を利用しなかった理由 ○ ○ ○
第一希望駐車場の決定時点 ○ ○
車種 ○
同乗者数 ○ ○ ○ ○
出発地 ○ ○ ○ ○
出発時刻 ○ ○ ○
利用経路 ○ ○ ○ ○
当日の 入庫待ち時間 ○ ○ ○ ○
トリップ 入庫時刻 ○ ○ ○ ○
特性 駐車時間 ○ ○ ○ ○
トリップ目的 ○ ○ ○ ○



















各駐車場を知っているか ○ ○ ○














駐車行動 利用予定駐車場が満車の時の行動 ○ ○ ○
一般 交通指導員から注意されたことがあるか　一 ○
について 違法駐車取締を受けたことがあるか ○ ○
普段車で来街する時に行く場所 ○
情報が必要かどうか ○
満空情報以外にほしい情報 ○ ○ ○
情報を受け取りたい位置 ○
PGIシステム稼働認識の有無 ○
PGI PGIシステムの利用 ○ ○ ○
システム 非利用理由 ○ ○ ○
PGIシステムの利用方法 ○
PGIシステム導入による行動エリアの変化 ○

















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































第3回調査 第5回調査 第2回調査 総計P3 P4 P5 P6
































P3 1（4％） 2（5％） 3



































































































































































































































番号 ・i 2i3i4 始まり i終わり り種別 数
1 1
1 O　　l ×　　1 ● 0 1　　9 左側 392
2 i 1 O　i × 0 i21 左側 156
3 ○　　： ●　　1 ×　　1 ● 0 1　26 左側 381
4 i O　i ○　； × 9 i3・ 区間 94
5 O　　l ●　　1 O　　l × 26 1　47 区間 46
6 ×　i O　i O　i ● 9 i・。 右側 297
7 O　　l ○ 21 l　　oo 右側 287
8 O　i ●　i O　i ● 26 i・・ 右側 229
9 O　　l ○　　： ○ 30 l　　oo 右側 200


























説明変数 i カテゴリー パラメータ ∫値
性別 男 一〇．016 一〇．5561
20代以下 一〇．175 一5．1350年齢 トー一
F 30代，40代 一〇，036 ．1．3405





F 公務員，教育関係，医療関係 ｛λ0795 1．6783
「 主婦，学生，無職 0．0941 2．1714






















































































































































































































































































































































































































































サンプル数 272 133 139モデル間のx値Lmax 一206，651 一77，547 一117，081 24，046
Lzero 一282．316 一139，599 一142，716
一2（Lzero－Lmax） 151，330 124，105 5L271
的中率 0，766 0，835 0，683
尤度比 0，268 0，445 0，180














































































































































































































































































































































































































駐車場A 0 5 4　　0 0　　0 3 0 3　　0 4 0 0 0 0
駐車場B 7 0 1　　14 3　　5 14 15 0　　2 2 6 5 1 10


















































































































































































































































































































































































満空情報取得経験 一α108　　一α309一〇．553　　－2．497 一一最大尤度（Lmax） 一203．359 一200．212 一203．406
初期尤度（L（o）） 一329，584 一329，584 一329，584
推定結果に関するZ2値（一2（正（0）一塩餅）） 252，449 258，744 252，354
的中率 0，824 0，822 0，824











































































































































































































































































































































































































































































































の百 しまい の説明変数（パラメータ名） arametert－value arametert－value
駐車場から目的地までの徒歩時聞（分） α1 一〇．149 一9，334 一〇．154 一9583
平均経験待ち時間（分） ％ 一〇，096 一10．053 一〇，097 一10，017
利用予定駐車場ダミー変数 α3 1，277 23，219 1，296 23，367
満空情報 α4 一〇．911 一12，326 一 一

























































































































































































































































































































































因子 変動　自由度 分散 F 有意差判定確率
平， 806，062 1806，062




割増率×到着時刻制約 0，578 2　　0．2890，641 0，527
交 割増率×目的 0，374 2　　0．187　　　’O，414 0，661
互 割増率×混雑度 0，127 2　　0．0640，141 0，868
作 到着時刻制約×目的 792，001 1792．0011755，5601．441E－305用 到着時刻制約×混雑度 4，395 1　　4．3959，742 0，002



































































































因子 ブロック要因i調査票の種類） 予約駐車場の料金 目的地までの徒歩時間 平均的な待ち時間
No．　1 1 2 3 4
－・23 111 123 123 123
4　56 222 123 231 312






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































16．44 16．12 1598 19．01
1．16
5．02
．96
5．01
情報非利用層　　　情報非利用層　　　情報利用層　　　　情報利用層
匝コ　　　［：＝＝重＝＝：コ　　　匝コ
　　　　　　　　　（b）総交通需要3，000台
図6．5．3　駐車場利用者の所要時間の内訳（PGIシステム導入時）
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b）目的地までの所要時間の出発時間帯別の推移
　前項の考察や，a）の考察では，シミュレーション時間帯全体で得られる評価指標を用いて
考察を加えた．しかしながら，情報提供が効果的に機能する可能性が高いのは，駐車需要
が集中している時間帯などの駐車場の利用に不均衡が生じる時である．そのため，目的地
までの所要時間について出発時刻30分ごとの平均および標準偏差を計算し，時間帯ごとの
所要時間の分布について考察する．図6．5．4（a），（b）に，総交通需要が2，000台のケースにつ
いて，それぞれ出発時刻30分刻みの目的地までの所要時間の平均と標準偏差を示す．ケー
スA2，すなわち情報が効果的に機能していないケースにおいては，9：00ごろから平均値，
標準偏差ともに増加しており，また他のケースと比較してそれぞれの値は大きく，さらに
早い時間帯から所要時間が増加している．ケースAOとケースA1を比較すると，所要時間
が増加し始める時間帯は9：30頃まではほぼ同一の傾向であるが，最も混雑の激しい10：00
～10：30に出発した車両では，情報提供を実施することによって，所要時間の平均値，標準
偏差ともに小さくなっている．10：30からの30分に出発し，情報を利用したドライバーの
所要時間の平均値，標準偏差をケースAOと比較すると，平均値で9．5％，標準偏差で21％
の減少となっている．これより，1日全体での情報提供による所要時間短縮は3．3％程度に
とどまるものの，情報が効果的な時間帯でみれば情報利用層については大きな所要時間短
縮効果が期待されるといえる．
　次に，総交通需要が3，000台のケースについて考察を加える．計算結果を図6．5．5（a），（b）
に示す．情報が効果的に機能していないB2のケースにおいては，9：00頃から14：30頃まで
常に所要時間の平均値は大きくなっており，交通状況が悪化していることがうかがえる．
標準偏差についても他ケースと比較して大きい．情報が機能していない状況では，所要時
間の平均のみならず標準偏差も増加し，ドライバーは予定を立てづらい状況にあるといえ
る．ケースBOとB1を比較すると，所要時間の平均値については総交通需要が2，000台の
ケースとほぼ同様の傾向を呈している．情報提供が効果的に機能している時間帯は10：30～
12：30であった．ケースB1の情報利用層の所要時間短縮効果が最大となるのは11：30～12：00
の時間帯で，9．7％の短縮効果があった．所要時間の標準偏差の減少効果が最大となるのが
12：00～12：30の時間帯で，21．9％の減少である．目的地までの所要時間が減少傾向にあるよ
うな時間帯に，特に情報提供の効果が現れるといえる．ただし，ケースB1の情報利用層の
所要時間の標準偏差は，10：30～11：30の時間帯ではB1の情報非利用層，　BOと比較して大き
い．ケースB1においては，このような時間帯では情報を利用するドライバーが不利益を被
ることによって全体の所要時間が短縮している，という結果となっている．
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図6．5．4　出発時刻帯別の所要時間の平均と分散
（PGIシステム導入時，総交通需要2，000台）
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図6．5．5　出発時刻帯別の所要時間の平均と分散
（PGIシステム導入時，総交通需要3，000台）
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6．5．4　駐車場利用量からみた情報提供効果
　全駐車場の駐車台数の和と，入庫待ち台数の和を用いて，情報提供による駐車場利用の
時間的推移を考察する．シミュレーション計算の最終10日間の平均を，総交通需要レベル
ごとにそれぞれ図6．5．6（a），（b）に示す．総交通需要が2，000台である図6．5．6（a）の情報提供の
ないケースAOをみると，総駐車台数の最大値はおよそ400台と，総駐車容量（500台）を
下回っているが，10：00頃より一部の駐車場で入庫待ち車両が発生していることがわかる，
これは，各駐車場から目的地までの徒歩時間と，過去の利用経験により計算される待ち時
間を元に駐車場選択を行った結果，多少待ち時間が生じても近い駐車場を選択したためで
ある．各ケースを比較すると，ケースA2において入庫待ち車両が最も早い時間帯から生じ
ており，なおかつ最大待ち台数も最も大きくなっている．これは，情報提供による過敏反
応，すなわちハンチング現象が生じた結果と考えられる．また，ケースAOとケースA1を
比較すると，入庫待ち車両数の最大値がAOの方が大きく，情報提供によって混雑している
駐車場を避けた車両により入庫待ち時間が減少しだことが確認できる．所要時間短縮効果
が最大であった10：00～11：00は，駐車場の利用台数が急激に増加している時間帯で，なお
かつ待ち行列車両が発生し始めているときである．総交通需要が3，000台である図6．5．6（b）
においても，総交通需要2，000台と類似した傾向にある．このケースにおいては，すべての
駐車場が満車となる時間帯が10：30～11：30まで2時間程度継続している．情報が機能して
いないケースB2の場合では，すべての駐車場が満車となる以前から待ち行列が生じ始めて
いる．情報に対する過敏な影響により，逆に駐車場利用に偏りが生じたものといえる．情
報提供により目的地までの所要時間短縮効果が確認された時間帯は12：00～13：00頃である
が，この時間帯とは，入庫待ち行列が存在し，なおかつ駐車台数が総駐車マス数よりも少
ない状況である．逆に全ての駐車マスが埋まっている10：30の時間帯について図6．5．5（a）を
みると，B1の情報利用層の所要時間とBOの値はほぼ同程度であり，情報提供を行っても
所要時間短縮は期待できない．すなわち，総駐車台数を超えるような駐車需要が生じてい
るような時間帯では情報提供では駐車場利用の分散をはかることができないが，その後駐
車容量に余裕のある時間帯においては若干の所要時間短縮効果が見込まれるといえる．
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図6．5．6　駐車場の利用状況と入庫待ち台数の推移（情報提供の効果）
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6．5．5　道路交通量からみた情報提供効果
　最後に，道路交通状況から見た情報提供の効果について考察を加える．日リンク交通量
をもって評価することにした．考察対象のネットワークにおいては80本以上のリンクがあ
り，個々のリンクに対して分析を行うことは現実的でない．そのため，図6．5。7に示すよう
に，全リンクを3っのゾーンに分割して考察を加える．ゾーン1は都心部地域となってお
り，この中に存在する駐車場BおよびDは利用が集中しやすい駐車場である．また，ゾー
ン2は都心周辺地域であり，残りの駐車場全てがこのゾーンに含まれる．図65．8（a），（b）に，
それぞれ総交通需要が2，000台，3，000台の場合の，ケースごとのゾーン別日リンク交通量
を示す．総交通需要が2，000台のケースでは，都心部であるゾーン1では，情報が効果的に
機能している場合にはおよそ4％の交通量削減が期待できることがわかる．情報提供を行う
ことによって，都心部の駐車場が混雑していることがあらかじめわかっている場合，都心
部から離れた駐車場を利用するで都心部の交通集中を緩和させることが可能であるといえ
る．一方，ゾーン2，3についての日リンク交通量は，ケースごとでほとんど相違がなかっ
た．総交通需要が3，000台のケースにおいては，情報が効果的に機能しているケースB1の
場合，ゾーン1およびゾーン2において交通量の削減が期待できる．都心部に対応するゾ
ーン1においては，総交通量はおよそ4％の削減であった．また，図6．5．8（b）より，情報が
機能していないケースB2において，都心部の交通量がケースBOと比較して19％ほど増加
している．これは，情報提供によるハンチング現象の結果うろつき車両が増加し，結果的
に交通量が増加してしまうためと考えることができる．以上より，情報提供が機能してい
る場合には都心部の交通量削減が期待されるが，情報がうまく機能しないような状況であ
るならかえって都心部の道路交通量を増加させてしまうこともありうるといえる．
懲
図6．5．7　道路交通状況考察のためのリンクの分類
131
